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NOVELTY - When driving with e.g. doors closed, the roof 
grip (4) is prevented 

from swinging out from rest into its active settings and so 
activating the 
airbag (3) . 

DETAILED DESCRIPTION - When the holding grip (4) swings out 
into function 

setting, it triggers an alarm system so as to guard against 
a possible 

collision between the grip-operating arm of the person and 
the activated airbag 



10/22/2003, EAST Version: 1.4.1 



(3) thus warning the occupant of collision danger. The 
grip preventing device 

consists of an arrester (9) power-actuated depending on 
driving condition so as 

to arrest the spring resetting the holding grip. This 
device is activated to 

arrest the grip in its functional setting and otherwise 
release it. From the 

arrester guide (10) , the arrester (10) pin (11) engages a 
grip recess (12) 

radial to the axis (6) of the swivel bearing of the holding 
grip. 

USE - Motor vehicle with roof grip and head- level airbag. 

ADVANTAGE - Airbag collisions between drivers etc. arm and 
activated airbag 

prevented thus guarding against serious arm injury, 
dislocation etc. and 

consequent effect on driving behavior. 

DESCRIPTION OF DRAWING (S) - The drawing shows the airbag 
and arrestable grip . 
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Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

@ Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung und einem Kopfairbag im sertlichen Dachbereich 

@ Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einer Dach- 
haltegriffeinrichtung (2) und einem benachbarten Kopfa- 
irbag (3). Erfindungsgemaft sind Mittel vorgesehen, die 
bei einem moglichen Fahrbetrieb des Fahrzeugs, bevor- 
zugt bei geschlossenen Fahrzeugturen, ein Aussch wen- 
ken des Haltegriffs (4) in seine Funktionsstellung unter- 
binden und/oder daR bei in seine Funktionsstellung aus- 
geschwenktem Haltegriff (4) die Aktivierung des Kopf air- 
bags (3) unterbunden ist und/oder daB bei in seine Funk- 
tionsstellung ausgeschwenktem Haltegriff (4) eine Warn- 
anzeige {32, 34, 35) angesteuert ist, so da& eine Koilision 
zwischen dem einen Haltegriff zugeordneten Griffarm ei- 
ner Person und einem aktivierten Kopfairbag (3) selbstta- 
tig verhindert wird oder eine betroffene Person zu mindest 
vor einer solchen Kollisionsmoglichkeit gewarnt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einer Dach- 
haltegriffeinrichtung und einem Kopfairbag im seitlichen 
Dachbercich nach dem Obcrbegriff dcs Anspruchs 1. 

Allgemein bekannte Dachhaltegriffe sind meist fahrer- 
und beifahrerseitig im seitlichen Dachbercich angebracht 
und stellcn cine Ein- und Aussticghilfc dar. 

Es sind starre Dachhaltegriffe bekannt die in das Innere 
des Fahrzeugraums vorstehen und bei einem Aufprall cines 
Insassen, insbesondere bei einem Kopfaufprall, ein Verlet- 
zungsrisiko darstellen. Zudem sind Klappgriffe bekannt 
(z.B. EP0 581 111 Al), die an fahrzeugfesten, stabilen 
Kunststoffbocken gelagert sind und die wiederum in das In- 
nere des Fahrzeugraums starr vorstehen und ein Verlet- 
zungsrisiko bei einem Kopfaufprall darstellen. 

Um ein solches Verletzungsrisiko zu verringem, ist eine 
weitere Dachhaltegriffeinrichtung bekannt (DE 295 17 468 
Ul), mit einem Dachhaltegriff, der an einer zweiteiligen La- 
gereinheit angeordnet ist. Diese Lagereinheit besteht einer- 
seits aus einem karosseriefesten Basisteil und andererseits 
aus einem im Basisteil verschiebbar gehaltenen Lagerbock- 
teil, an dem der Dachhaltegriff schwenkbar gelagert ist. 
Zwischen dem Basisteil und dem Lagerbockteil ist hier als 
elastisches Mittcl eine Spiraldruckfeder eingesetzt die bei 
einem Druckaufprall ein Nachgeben des Lagerbockteils und 
eine Relativverschiebung gegenuber dem karosseriefesten 
Basisteil zulaBt wodurch die Wucht eines Kopfaufpralls ab- 
gemildert werden soli. Da aber hier die Aufprallenergie ela- 
stisch in der Federanordnung aufgenommen wird, erfolgt 
anschlieBend durch eine Entspannung der Feder eine ungtin- 
stige Ruckbeschleunigung des Kopfes in die entgegenge- 
setzte Richtung. Um eine stabile und feste Anbindung des 
Dachhaltegriffs an die Karosserie in dessen ausgeklappter 
Funktionsstellung zu crhalten, ist es zudem erforderlich, die 
sicherheitstechnische Verschiebemoglichkeit des Dachhal- 
tegriffs in der Funktionsstellung in aufwendiger Weise zu 
arretieren. 

Zukunftig ist vorgesehen, den Kopf eines Insassen eines 
Fahrzeugs, insbesondere bei einem Seitenaufprall, durch ei- 
nen sog. Kopfairbag zu schutzen. Ein solcher Kopfairbag ist 
dabei im Bereich eines moglichen Kopfaufpralls anzuord- 
nen, wobei sich eine Positionierung der Kopfairbageinrich- 
tung im seitlichen Dachbercich anbietet. Gerade in diesem 
Bereich sind aber auch die allgemein bekannten Dachhalte- 
griffeinrichtungen mit Klappgriffen als Ein- und Ausstieg- 
hilfe angeordnet. Bei einer Verwendung der Dachhaltegriffe 
lediglich als Ein- und Aussticghilfc bestehen keine Pro- 
bleme, da dabei das Fahrzeug stillsteht. Diese Dachhalte- 
griffe werden jedoch auch oft wahrend der Fahrt benutzt um 
anderc Armstellungen zu haben. 

Bei einem gattungsgemaBen Kraftfahrzeug mit einer 
Dachhaltegriffeinrichtung und einem Kopfairbag im seitli- 
chen Dachbercich besteht bei dieser Verwendung des Dach- 
haltegriffs wahrend des Fahrbetriebs eine Kollisionsgefahr 
zwischen einem Griffarm und einem aktivierten Kopfair- 
bag. Der Kopfairbag kann bei seiner Aktivierung den im 
EingrifT am Dachhaltegriff befindlichen Griffarm und/oder 
die Griffhand durch eine schlagartige Belastung verletzen. 

Eine Losung des Problems wurde darin bestehen, bei ei- 
ner Verwendung von Kopfairbags im seitlichen Dachbercich 
benachbarte Dachhaltegriffeinrichtungen entfallen zu las- 
sen. Diese Losung wurde jedoch eine Verringerung der Be- 
nutzerqualitat und der Bequemlichkeit bedingen und soil da- 
her hier nicht verfolgt werden. 

Aufgabe der Erfindung ist es, die Sicherheit eines Kraft- 
fahrzeugs mit einer Dachhaltegriffeinrichtung und einem 
Kopfairbag im seitlichen Dachbercich zu erhohen. 
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Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des Anspruchs 1 
gelost. 

GemaB Anspruch 1 sind Mittel vorgesehen, die wenig- 
stens bei geschlossenen Fahrzeugturen ein Ausschwenken 
5 dcs Haltegriffs von seiner Ruhcstellung in seine Funktions- 
stellung unterbinden, wobei hier die geschlossenen Fahr- 
zeugturen ein Indiz fur einen moglichen Fahrbetrieb darstel- 
len, so daB eine Verwendung dcs Haltegriffs in der Funktion 
als Ein- und Ausstieghilfe nur bei offenen Fahrzeugturen 
10 moglich ist. Wahrend des Fahrbetriebs, bei dem die Gefahr 
einer Aktivierung des Kopfairbags besteht, kann der Halte- 
griff erfindungsgemaB nicht benutzt werden, so daB eine 
Kollisionsmoglichkeit zwischen dem aktivierten Kopfair- 
bag und einem Griffarm einer Person mit der Gefahr einer 
15 Vcrletzung nicht besteht. 

Fur eine weitere Ausgestaltung der vorstehenden Losung 
oder in einer Altemativlosung der Aufgabe der Erfindung 
wird vorgeschlagen, daB bei in seine Funktionsstellung aus- 
geschwenktem Haltegriff die Aktivierung des Kopfairbags 
20 unterbunden ist, was ebenfalls eine Kollisionsmoglichkeit 
zwischen einem Griffarm am Haltegriff und einem aktivier- 
ten Airbag wahrend eines Fahrbetriebs ausschlieBt. Eine 
weitere Ausgestaltung oder alternative Losung der Aufgabe 
besteht zudem darin, daB bei in seine Funktionsstellung aus- 
25 geschwenktem Haltegriff eine Warnanzeige, bevorzugt als 
Warnleuchte oder akustischer Geber, angesteuert wird, so 
daB wahrend des Fahrbetriebs bzw. bei geschlossenen Fahr- 
zeugturen eine betroffene Person vor einer Kollisionsmog- 
lichkeit zwischen einem Griffarm am Haltegriff und einem 
30 Kopfairbag gewarnt wird und insbesondere bei kritischen 
Fahrsituationen den Dachhaltegriff loslaBt. 

Die vorstehenden MaBnahmen stellen einzeln oder in ih- 
rer Kombination Losungen der erfindungsgemaBen Aufgabe 
dar und erhohen die Sicherheit eines Kraftfahrzeugs, in dem 
35 sowohl eine Dachhaltegriffeinrichtung als auch ein benach- 
barter Kopfairbag im seitlichen Dachbercich enthalten ist. 
Die erfindungsgemaBen MaBnahmen sind ersichtlich fur 
jede Kombination aus Dachhaltegriffeinrichtung und be- 
nachbartem Kopfairbag vorzusehen. 
40 In einer ersten konkreten Ausfuhrungsform zur Arretie- 
rung des Haltegriffs in seiner Ruhestellung ist eine fahrbe- 
triebsabhangig durch einen Stellantrieb betatigbare Rastvor- 
richtung vorgesehen, mit der die Schwenklagerung wahrend 
des Fahrbetriebs blockierbar ist, so daB dann der Haltegriff 
45 nicht ergriffen werden kann. In einer einfachen Ausgestal- 
tung wird dabei ein Raststift in eine Ausnehmung am Halte- 
griff etwa radial zur Richtung der Schwenklagerachse ein- 
gefuhrt. 

In einer zweiten konkreten Ausfuhrungsform wird der 
50 Haltegriff fiber einen fahrbetriebsabhangig betatigbaren 
Stellantrieb zwischen seiner Ruhestellung und seiner Funk- 
tionsstellung zwangsverstellt, dergestalt, daB er im Fahrbe- 
trieb in seine Ruhestellung geschwenkt und somit nicht er- 
griffen werden kann. Um das Ergreifen des Haltegriffs in 
55 seiner Ruhestellung praktisch vollig auszuschlieBen, wind 
zudem eine karosserieseitig angebrachte Formmulde vorge- 
schlagen, die der Haltegrifform eng angepaBt ist und in die 
der Haltegriff in seiner Ruhestellung eingeschwenkt ist. 
Eine solche Zwangsverschwenkung eines Haltegriffs 
60 kann durch einen linear wirkenden Stellantrieb einfach da- 
durch erfolgen, daB am Haltegriff etwa radial zur Schwenk- 
lagerachse ein Stellhebel befestigt ist, an dem der Stellan- 
trieb angreift. 

In einer dritten konkreten Ausfuhrungsform, bei der das 
65 Ergreifen eines Haltegriffs wahrend des Fahrbetriebs unter- 
bunden wird, umfaBt einen durch einen Stellantrieb betatig- 
baren Schieber, mit dem eine den Haltegriff in seiner Ruhe- 
stellung aufhehmende Aufhahmemulde abdeckbar ist. Der 
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Schieber kann dabei als durchgehender Deckel oder auch in 
einer Giller- oder Stegstruktur ausgefuhrt scin. 

Der jeweils erforderliche Stellantrieb fur die vorstehend 
genannten konkreten Ausfiihrungsformen kann in an sich 
bekannter Weise motorisch als pneumatischcr und/odcr 
elektrischer und/oder elektromagnetischer Stellantrieb aus- 
gefUhrt sein, wobei auf bekannte und bewahrte Stellantriebe 
zuruckgcgrifTen wcrdcn kann. Auch bci der Ansteuerung 
dieser Stellantriebe kann zur Erkennung eines moglicben 
Fahrbetriebs auf an sich bekannte Erkennungsvorrichtungen 
zuruckgegriffen werden: Es bietet sich hierbei die Verwen- 
dung eines Ziindkontaktschalters fur die Feststellung eines 
Motorbetriebs und/oder eines Turkontaktschalters zur Er- 
mitdung von geschlossenen Fahrzeugturen fur einen mogli- 
chen Fahrbetrieb an. 

In einer besonders einfachen und kostengiinstigen und 
ohne Fremdenergie arbeitenden Ausfuhrungsform wird ein 
Stellantrieb vorgeschlagen, der aus einem Zug-Druckseil 
und einem zugeordneten federbelastet schwenkbaren und 
mit einer Tiirbewegung gekoppelten Betatigungshebel be- 
steht Der Betadgungshebel kann fur vorteilhaft giinstige, 
kurze AnschluBwege von einer unmittelbar benachbarten 
Fahrzeugtur im Dachrahmenbereich bei einer Turanlage 
entsprechend einem Tiirkontaktschalter betatigt werden. 

Zusatzlich oder alternativ kann in einer weiteren Ausge- 
staltung im Bereich des Haltegriffs ein von diesem betatig- 
barer elektrischer Endschalter angebracht werden, dessen 
Schaltsignal zur Ansteuerung einer Warnleuchte und/oder 
eines akustischen Signalgebers bei einem ausgeschwenkten 
HaltegrifT in Fahrbetrieb verwendet wird. Als Warnleuchte 
kann hier auch die an sich ubliche Airbag-Fehlerleuchte ver- 
wendet werden. Zudem kann ein solches Schaltsignal zu- 
satzlich oder alternativ dazu verwendet werden, wahrend 
des Fahrbetriebs und der Benutzungsdauer des Haltegriffs 
die Airbaganordnung abzuschalten. 

Wenn trotz des Kopfairbags ein Kopfaufprall auf die 
Dachhaltegriffeinrichtung und insbesondere auf den oder 
die Lagerbocke fur den HaltegrifT erfolgt, ist es vorteilhaft, 
den Lagerbock zweiteilig aus einem Basisteil und einem La- 
gerbockteil mit einem dazwischen liegenden Deformations- 
element auszufuhren. Bei einer durch einen Kopfaufprall 
bewirkten Relativverschiebung des Lagerbockteils gegen- 
iiber dem Basisteil werden dann bei bleibender Verformung 
des Deformationselements ein Aufprall abgeschwacht und 
Aufprallenergie absorbiert 

Anhand einer Zeichnung werden Ausfuhrungsbeispiele 
der Erfindung naher erlautert. 

Es zeigen: 

Fig. 1 einen Querschnitt durch einen seitlichen Dachbe- 
reich eines Fahrzeugs mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag, wobei derDachhaltegriff arretierbar 
ist, 

Fig. 2 einen Querschnitt entsprechend Fig. 1 mit einem 
zwangsgesteuert positionierbaren Dachhaltegriff, 

Fig. 3 einen Querschnitt entsprechend Fig. 1 mit einem 
durch einen Schieber abdeckbaren Dachhaltegriff und 

Fig. 4 einen Schnitt entsprechend Fig. 1 mit einem Halte- 
griff mit einem zugeordneten Schalter zur Erkennung der 
Haltegriffstellung. 

In Fig. 1 ist ein Querschnitt durch einen seitlichen Dach- 
bercich 1 eines Fahrzeugs dargestcllt, mit einer Dachhalte- 
griffeinrichtung 2 und einem Kopfairbag 3. 

Die Dachhaltegriffeinrichtung 2 umfaBt einen HaltegrifT 
4, der an einem karosseriefesten Lagerbock 5 uber eine 
Schwenkachse 6 schwenkbar gelagert ist. In Fig. 1 ist die in 
eine Aufnahmemulde 7 eines Dachhimmels 8 einge- 
schwenkte Ruhestellung des Haltegriffs 4 gezeigt Aus die- 
ser Ruhestellung kann der HaltegrifT 4 gegen die Kraft einer 



(nicht dargesteiiten) Ruckstellfeder aus der Aufnahmemulde 
7 hcraus in eine Funktionsstellung als Ein- und Ausstieg- 
hilfe ausgeschwenkt werden. 
Bei einer Aktivierung des Kopfairbags 3 wird der Dach- 
5 nimmel 8 unter dem Airbag 3 aufgerissen und der Airbag 
entfaltet sich von schrag oben in einen Kopfaufprallbereich 
fur einen Insassen. 

Im Bereich des Haltegriffs 4 ist hier eine Rastvorrichtung 
9 angebracht, bei der ein in einer karosserieseitigen Rast- 
10 stiftfuhrung 10 verschiebbarer Raststift 11 in eine Ausneh- 
mung 12 am HaltegrifT 4 eingerastet ist. Die Ausnehmung 

12 liegt radial zur Richtung der Schwenkachse 6 und fluch- 
tet mit dem Raststift 11 nur in der dargesteiiten Ruhestellung 
des Haltegriffs 4. Der Raststift 11 hat Verbindung mit einer 

15 Seite eines Zug-Druckseils 13, das in einem biegsamen 
Rohr 14 enthalten und gefuhrt ist 

Das andere Ende des Zug-Druckseils 13 ist mit einem Be- 
tatigungshebel 15 verbunden, der durch eine Ruckstellfeder 
16 als Druckfeder vorgespannt isL Der Betatigungshebel 15 

20 ist als Winkelhebel ausgebildet, dessen erster Winkelschen- 
kel 17 mit dem Zug-Druckseil 13 verbunden ist und dessen 
zweiter Winkelschenkel 18 schwenkbar in den Anlagebe- 
reich 19 eines oberen Fensterrahmenteils 20 ragt 

Die Anordnung hat folgende Funktion: Bei geschlossener 

25 Fahrzeugtur wird der zweite Winkelschenkel 18 durch das 
Fensterrahmenteil 20 in die dargestellte Position am Anla- 
gebereich 19 geschwenkt, wodurch iiber das Zug-Druckseil 

13 der Raststift U in die Ausnehmung 12 am HaltegrifT 4 
eingefuhrt ist, so daB dieser in seiner dargesteiiten Ruhestel- 

30 lung arretiert ist. Da die Fahrzeugtur im Fahrbetrieb ge- 
schlossen ist, kann damit der arretierte HaltegrifT 4 wahrend 
der Fahrt nicht benutzt werden. Wenn die Fahrzeugtur geoff- 
net wird, wird dagegen der zweite Winkelschenkel 18 ent- 
sprechend dem Pfeil 21 durch die Vorspannung der Riick- 

35 stellfeder 16 geschwenkt, wodurch entsprechend den Pfei- 
len 22 und 23 durch einen Zug am Zug-Druckseil 13 der 
Raststift 11 aus der Ausnehmung 12 bewegt wird, so daB die 
Arretierung freigegeben ist. Der HaltegrifT 4 kann somit bei 
geoffheter Fahrzeugtur als Ein- und Ausstieghilfe verwen- 

40 det werden. — 

In Fig. 2 ist eine mit Fig. 1 weitgehend ahnliche Anord- 
nung dargestellt, wobei fur gleiche Teile gleiche Bezugszei- 
chen verwendet sind. Der Unterschied zu Gegenstand nach 
Fig. 1 besteht darin, daB der HaltegrifT 4 zwischen einer Ru- 

45 hestellung 24 und einer strichliert eingezeichneten, ausge- 
schwenkten (Pfeil 26) Funktionsstellung 25 zwangsgesteu- 
ert durch das Zug-Druckseil 13 betatigbar ist. Dazu ist am 
HaltegrifT 4 etwa radial zur Schwenklagerachse 6 ein Stell- 
hebel 27 angeformt, der mit seinem freien Ende mit dem 

50 Zug-Druckseil 13 verbunden ist. 

Bei geschlossener Fahrzeugtur liegt auch hier der zweite 
Winkelschenkel 18 am Anlagebereich 19 an, wodurch der 
HaltegrifT 4 in eine eng dimensionierte Aufnahmemulde 7 in 
seine Ruhestellung so eingeschwenkt ist, daB er nicht ergrif- 

55 fen werden kann. Bei geoffheter Fahrzeugtur wird der 
zweite Winkelhebel 28 gemaB Pfeil 21 ausgeschwenkt, wo- 
durch gemaB Pfeil 22 und Pfeil 28 das Zug-Druckseil 13 den 
Stellhebel 27 und damit den HaltegrifT 4 in seine Funktions- 
stellung 25 verschwenkt und dort fur eine Benutzung bereit- 

60 stellL Damit kann auch hier der HaltegrifT 4 bei einem mog- 
lichen Fahrbetrieb bei geschlossener Fahrzeugtur aus Si- 
cherheitsgriinden nicht benutzt werden. 

In einer wiederum ahnlichen Anordnung nach Fig. 3 sind 
ebenfalls fur gleiche Teile gleiche Bezugszeichen verwen- 

65 det. Der Gegenstand nach der Fig. 3 unterscheidet sich von 
den Gegenstanden der Fig. 1 und Fig. 2 dadurch, daB der in 
Richtung Ruhestellung federvorgespannte HaltegrifT 4 in 
seiner dargesteiiten, eingeschwenkten Ruhestellung durch 
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einen Schieber 29 abdeckbar ist, der in einer Schieberfuh- 
rung 30 verschiebbar gchalten und mit dem Zug-Druckscil 
13 verbunden ist 

Auch hier wird bei einem Offhen der Fahrzeugtiir der fe- 
dervorgespannte Bctatigungshcbcl 15 cntsprechcnd den 5 
Pfeilen 21, 22 bewegt wodurch der Schieber 29 in Pfeilrich- 
tung 31 aus dem Bereich des Haltegriffs 4 verschoben wird, 
so da6 dieser fur eine Benutzung freigegebcn ist. Bei ge- 
schlossener Fahrzeugtiir ist dann der Schieber 29 in seine 
Geschlossenstellung wieder zuruckbewegt, wodurch dann 10 
der Haltegriff 4 bei einem moglichen Fahrbetrieb nicht be- 
nutzbar ist 

Auch in Fig, 4 ist eine ahnliche Anordnung wie in den 
Fig, 1 bis 3 dargestellt, wobei fur gleiche Teile gleiche Be- 
zugszeichen verwendet sind. Der hier gezeigte Haltegriff 4 15 
ist durch eine (nicht dargestellte) Riickstellfeder in seine in 
Fig, 4 dargestellte Ruhestellung vorgespannt Dabei ist ein 
im Bereich des Haltegriffs 4 karosseriefest angebrachter 
Endschalter 32 betatigt Ober Leitungen 33 und 34 ist das 
Schaltsignal des Endschalters 32 gleichzeitig oder alternativ 20 
einer Wameinheit 39 und einer Airbagsteuerelektronik 40 
fur den Airbag 3 zugefuhrt Wenn der Haltegriff 4 benutzt ist 
und vom Endschalter 32 weggeschwenkt ist, werden uber 
die Wameinheit 39 eine Warnleuchte 41 und/oder ein akusti- 
scher Signalgeber 35 aktiviert Zugleich oder alternativ 25 
schaltet die Airbagsteuereinheit 40 den Kopf airbag 3 ab. 

Zudem ist hier eine zweiteilige Ausfuhrung des Lager- 
bocks 5 dargestellt, wobei zwischen einem karosseriefcsten 
Basisteil 36 und einem Lagerbockteil 37 ein Deformations- 
element 38 angebracht ist, mit dem bei einer Relativver- 30 
schiebung zwischen dem Basisteil 36 und dem Lagerbock- 
teil 37 mit bleibender Verformung des Deformationsele- 
ments 38 Aufprallenergie absorbierbar ist 
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1. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
(2) und einem Kopfairbag (3) im seitlichen Dachbe- 
reich (1), wobei die Dachhaltegriffeinrichtung (2) als 
Ein- und Ausstieghilfe aus wenigstens einem fahrzeug- 40 
festen Lagerbock (5) und einem daran schwenkbar ge- 
lagerten, von einer Ruhestellung in eine ausge- 
schwenkte Funktionsstellung bewegbaren Haltegriff 
(4) besteht und sich der aktivierte Kopfairbag (3) auch 

in den Bereich eines Griffarms einer Person bei erfaB- 45 
tern Haltegriff (4) erstrecken kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Mittel vorgesehen sind, die bei einem 
moglichen Fahrbetrieb des Fahrzeugs, bevorzugt bei 
geschlossenen Fahrzeugturen, ein Ausschwenken des 
Haltegriffs (4) von der Ruhestellung in seine Funkti- 50 
onsstellung unterbinden und/oder daB bei in seine 
Funktionsstellung ausgeschwenktem Haltegriff (4) die 
Aktivierung des Kopfairbags (3) unterbunden ist und/ 
oder daB bei in seiner Funktionsstellung ausge- 
schwenktem Haltegriff (4) eine Warnanzeige (32, 34, 55 
35) angesteuert ist, so daB eine Kollision zwischen dem 
einem Haltegriff zugeordneten Griffarm einer Person 
und dem aktivierten Kopfairbag (3) selbsttatig verhin- 
dert wird oder ein betroffener Insasse zumindest vor ei- 
ner solchen Kollisionsmoglichkeit gewarnt wird. 60 

2. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Mittel eine fahrbetriebsabhangig 
durch einen Stellantrieb betatigbare Rastvorrichtung 
(9) umfassen, mit der die Schwenklagerung des durch 65 
eine Riickstellfeder in seine Ruhestellung vorgespann- 
ten Haltegriffs (4) arretierbar ist und die bei einem 
moglichen Fahrbetrieb des Fahrzeugs so angesteuert 



ist, daB ein Ausschwenken des Haltegriffs (4) in seine 
Funktionsstellung arreticrt ist und sonst freigegebcn 
ist 

3. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Rastvorrichtung (9) einen Rast- 
stift (11) umfaBt, der aus einer fahrzeugfesten Raststift- 
fuhrung (10) in eine Ausnehmung (12) am Haltegriff 
(4) etwa radial zur Richtung der Schwenklagerachse 
(6) eingreift 

4. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Mittel eine fahrbetriebsabhangig 
durch einen Stellantrieb betatigbare Ausschwenkvor- 
richtung umfassen (Fig. 2), mit der der Haltegriff (4) 
ohne manuelle Betatigung in seine Ruhestellung oder 
seine Funktionsstellung verschwenkbar ist und die bei 
einem moglichen Fahrbetrieb des Fahrzeugs so ange- 
steuert ist, daB der Haltegriff in seine Ruhestellung ge- 
schwenkt und dort festgelegt ist. 

5. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB am Haltegriff (4) etwa radial zur 
Schwenklagerachse (6) ein Stellhebel (27) befestigt, 
bevorzugt angeformt, ist, der mit seinem freien Ende 
mit dem Stellantrieb zum Verschwenken des Halte- 
griffs (4) verbunden ist. 

6. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach Anspruch 4 oder Anspruch 
5, dadurch gekennzeichnet, daB der Haltegriff (4) in 
seiner Ruhestellung in eine der Haltegriflform eng an- 
gepaBte Formmulde (7) eingeschwenkt ist, so daB er 
manuell nicht greifbar ist 

7. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Mittel einen fahrbetriebsabhan- 
gig durch einen Stellantrieb betatigbaren Schieber (29) 
umfassen, mit dem eine den Haltegriff (4) in seiner Ru- 
hestellung aufhehmende Aufnahmemulde (7) abdeck- 
bar ist und der bei einem moglichen Fahrbetrieb des 
Fahrzeugs so angesteuert ist, daB der Schieber (29) die 
Aufnahmemulde (7) und damit den Haltegriff (4) in 
seiner Ruhestellung so abdeckt, daB der Haltegriff (4) 
nicht greifbar ist 

8. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach einem der Anspriiche 2 bis 
7, dadurch gekennzeichnet, daB der Stellantrieb moto- 
risch als pneumatischer und/oder elektrischer und/oder 
elektromagnetischer Stellantrieb ausgefuhrt und die 
Ansteuerung uber einen moglichen Fahrbetrieb erken- 
nende Sensoren erfolgt insbesondere bei eingeschalte- 
ter Ziindung und/oder uber Turkontaktschalter bei ge- 
schlossenen Fahrzeugturen. 

9. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach einem der Anspriiche 2 bis 
7, dadurch gekennzeichnet, daB der Stellantrieb ein 
Zug-Druckseil (13) und einen zugeordneten, schwenk- 
baren Betatigungshebel (15) umfaBt, wobei der Betati- 
gungshebel (15) bevorzugt als durch eine Riickstellfe- 
der (16) vorgespannte, karosseriefester Winkelhebel 
(17, 18) ausgcbildet ist, der durch eine benachbarte 
Fahrzeugtiir, bevorzugt im Dachrahmenbereich, uber 
einen oberen Fensterrahmenteil (20) der Fahrzeugtur 
so betatigbar ist, daB bei geschlossener Fahrzeugtur 
und damit bei einem moglichen Fahrbetrieb, ein Aus- 
schwenken des Haltegriffs (4) in seine Funktionsstel- 
lung arretierbar ist 

10. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
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und einem Kopfairbag nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kcnnzcichnct, daB im Bcrcich des Haltegriffs (4) cin 
damit schaltbarcr Endschalter (32) angebracht ist, mit 
dem bei einer Verschwenkung des Haltegriffs (4) aus 
der Ruhestellung unmittelbar oder mittelbar eine Warn- 5 
leuchte (41) und/oder ein akustischer Signalgeber (35) 
ansteuerbar ist. 

11. Kraflfahrzeug mit einer Dachhaltegriffcinrichtung 
und einem Kopfairbag nach Anspruch 1 oder Anspruch 

10, dadurch gekennzeichnet daB im Bereich des Halte- 10 
griffs (4) ein damit schaltbarer Endschalter (32) ange- 
bracht ist, mit dem bei einer Verschwenkung des Halte- 
griffs (4) aus der Ruhestellung der Kopfairbag-Steuer- 
einheit (40) ein Schaltsignal zugefuhrt wird und damit 
die Auslosevorrichtung fur den Kopfairbag (3) abge- 15 
schaltet wird. 

12. Kraftfahrzeug mit einer Dachhaltegriffeinrichtung 
und einem Kopfairbag nach einem der Anspriiche 1 bis 

11, dadurch gekennzeichnet, daB der Lagerbock (5) 
zweiteilig aus einem Basisteil (36) und einem Lager- 20 
bockteil (37) aufgebaut ist, wobei zwischen dem Basis- 
teil (36) und dem Lagerbockteil (37) wenigstens ein 
Deformationselement (38) angebracht ist, mit dem bei 
einer Relatiwerschiebung :zwischen dem Basisteil 
(36) und dem Lagerbockteil (37) mit bleibender Ver- 25 
formung des Deformationselements (38) Aufprallener- 
gie absorbierbar ist 
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